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MARMARA BOLGESI LIMAN YERI SECIMINDE BOLGE EKONOMISI, KIYI
JEOLOJIiSI ve JEOMORFOLOJISININ ONEMiI: SILiVRI LIMANI

Region Economics in Marmara Region Port Area Choice, the Importance of Shore Geology
and Geomorphology: Silivri Port

Birsen KOLDEMIR*

OZET

Liman gemiden karaya, gemiden gemiye, gemiden bir baska tasita yiik aktarmasini saglayan lojistik
destegi gerektiren ulastirma altyapisidir. Buralari iilke ekonomisi taleplerine uygun planlanmasi
gerekmektedir. Liman planlamas: disiplinler arasi ¢aligma gerektirir. Bu agidan c¢alismada {ilke
ckonomisinin taleplerine zamaninda ayak uydurabilecek liman yeri se¢imi i¢in 6nerilen Silivri bolgesinin
incelemesi yapilmistir. Liman yeri se¢imi ana faktorleri olan Bdlgesel ve Yerel Faktorler arasinda
ozellikle ekonomik faktorler, ulasim imkanlari, Bolgenin topografik 6zellikleri, jeolojik ve jeomorfolojik
faktorler ve bolgenin maden yataklart rezervleri incelenmistir. Bolgenin kiy1 seridinin incelenmesi ile
Cambaz falezi, Karaburun’un bulundugu kisimda olduk¢a dik goriiniimdeki ikinci falez ve Silivri’nin
bulundugu Karaburun falezi bolgenin en 6nemli falezini olusturdugu goriiliir. Silivri Bdlgesi maden
kaynaklar1 ekonomisi linyit ve kum-gakil ocaklarmmdan olusmaktadir. Toplam 8.4 milyar ton olan linyit
rezervinin yaklasik 330.1 milyon tonu (% 4’ii) Trakya Bolgesinde yer almaktadir. Bolgede irili ufakli
altin, bakir, kursun, ¢inko, demir, dolomit, feldspat, kuvars, manganez, mermer, molibden rezervleri
bulunmaktadir. Bélgedeki sanayi kuruluslarimin artisi, bolge ekonomisindeki gelismeler ve Istanbul’a
yakinlig1 degerlendirilerek Kuzey Marmara Bolgesinde yeni bir liman yeri tartigiimistir.

ABSTRACT

Port is one of the transport infrastructures providing services for cargoes and passengers - loading,
discharge, transfer and storage services for cargoes, tugging and pilotage for ships being the primary
ones. Logistics is also involved in port services for a proper port function is affected. Port planning
requires a multidisciplinary study. So in this study the inspection of Silivri region, offered for the port
area choice which can adapt the demands of country economics on time, is made. Among the regional and
local factors, which are the main factors while choosing the port area, the economical factors,
transportation infrastructure, inter alia topography of the selected port area, geological and
geomorphologic factors and mineral reserves are especially investigated. With the investigation of the
shore line of the region, it is seen that Cambaz cliff, the second cliff which looks extremely straight in
Karaburun area and Karaburun cliff which involves Silivri are the most important cliffs of the region. The
economy of mineral reserves of Silivri consists of lignite and sand-pebble quarries. 330.1 million ton
(%4) of the lignite reserves which is totally 8.4 billion ton exists in Trakya region. Also gold, copper,
lead, zinc, iron, dolomit, feldspar, quartz, manganese, marble, molibden reserves exists in the region. New
port area in Marmara region is discussed by assessing the increase of the industrial organisations in the
region, the developments of the regional economy and being near to Istanbul.

GIRIS

Liman, deniz tasimaciliginda gemi ile diger tasima araglar1 arasinda mal ve yolcu aktarilmasini
veya yiikiin depolanmasini giivenlikle saglamayi amaglayan ve buna iliskin olarak ekonomik
islevlerin gerceklesmesine olanak veren tiim altyap1 ve donanimin var oldugu bir hizmet yeri olarak
tanimlanmaktadir (Koldemir, 2003).

Limanlar, genelde ulastirma zincirinin bir halkas1 olup, son yillarda lojistik agidan da hizmet
vererek tlilkenin ekonomisine 6nemli katkilar1 bulunan, bulundugu bolgedeki sanayinin bilyiimesine
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Liman Yeri Se¢imi

ve ticaretin gelismesine yardimci olan isletmelerdir. Giiniimiiz uluslararasi ticari tagimacilikta
denizyolu tagimacilifinin pay1 yaklasik %85 civarindadir (Anonim 1). Bu ticari mallarin
ekonomiye girig-¢ikis yaptigi yerler de limanlardir. Limanlarda yeterli, hizli ve ekonomik hizmetin
verilmemesi maliyetlerin artmasina, ekonomik kayiplara neden olabilecegi gibi dis ticaretin istenen
diizeye ulagsmasini da zorlagtirmaktadir. Liman yeri ticari malin aktarilmasi, malin ulagiminin
saglanmasi agisindan ¢ok Onemlidir. Son yillarda Marmara bdlgesindeki endiistrinin gelismesi
ticari faaliyetlerdeki yogunluk, bdlge limanlarina olan talebi artirmistir. Bu durum bdlgede yeni
limanlarin hizmete girmesini gerekli kilmaktadir. Ancak son yillarda Marmara bolgesinde meydana
gelen depremler nedeniyle bu tiir yapilarin faaliyet alanlarinin jeolojik ve jeomorfolojik agidan
incelenmesi 6zellik ve dncelik kazanmaktadir. Bu nedenle ¢calismada Marmara Bolgesi limanlar
incelenerek ve ekonomiye katma deger saglayacak, jeolojik agidan olumlu liman yeri belirlenmeye
calisilacaktir.

LiIMAN YERI SECIMINDEKiI FAKTORLER

Limanlar sadece bulunduklar1 blgenin degil tiim iilke ekonomisi ve komsu iilke ekonomileri ile de
yakindan ilgilidir. Ulke ekonomisi acisindan ¢ok 6nemli olan limanlarin verdigi hizmetler
acisindan gelisen talebi karsilayacak arza sahip olmasi, ekonomik gelismeleri karsilayacak sosyal
ve fiziki kapasitede olmasi gerekir. Tasimacilik sekillerinin degismesi, hizmet anlayisinin gelismesi
ve genislemesi limanlarda lojistik hizmetlerinin de verilir duruma gelmesini saglamistir. Liman
alanindaki hizmet ¢esitlerinin artirilmasi taginacak yiikiin paketlenmesi, ayristirilmasi, paletlenmesi
veya konteynerize edilmesi v.b gibi islemlerin uygulanir hale gelmesi saglanarak, klasik limancilik
anlayisi disinda hizmet anlayis1 yaratilmistir (Akten, 2004).

Tim bu gelismeler cergevesinde liman yeri seciminde Oncelikle bolgeye ait yiik trafigi
incelenmelidir. Bu yiik cinslerine gore limanin hangi ana yiikler i¢in aktarim merkezi olacagina
karar verilmelidir (Yiiksel, 1998).

Bu ¢ercevede liman yeri se¢imi ana faktdrleri asagidaki sekilde belirlenebilir (Yiiksel, 1998).

1. Bolgesel Faktorler
2. Yerel Faktorler

Bolgesel Faktorler

Ekonomik faktorler yoniinden bolge; sanayi yatirimlarina, endiistriyel gelisime acgik olmalidir.
Ayrica liman alanmi i¢in genis arazi yatirimlarina ihtiya¢ duyuldugundan arazi maliyeti diisiik ve
gerektiginde arazi genisletme maliyetleri ekonomik olmalidir.

Kalkinmada Oncelikli Yoreler ve Organize Sanayi Bélgeleri icin gelistirilmis tesvikler ve vergi
uygulamalar1 dikkate alinmalidir. Bélgeden saglanacak is giicii agisindan bdlge ticret seviyeleri goz
oniinde tutulmalidir. Liman ingaat maliyetleri, isletmenin girdi ve ¢iktilari, tasima giderleri, enerji
giderleri degerlendirilmelidir (Yiiksel, 1998).

Bolgenin gelecekteki deniz ticaret potansiyeli belirlenebilir olmalidir. Liman yeri segiminde
bolgenin cografi dzellikleri cok dnemli rol oynamaktadir. Oncelikle liman yiik trafigi uluslararasi
deniz yolu {izerinde ya da bu artere c¢ok yakin olmalidir. Boylelikle ana arterden ¢ok
uzaklasilmamis, zaman ve maliyet kayb1 minimuma indirilmis olur.

Liman arkasinda denizden gelen malin hareketinin kesintisiz devami igin Oncelikle kara ve
demiryolu, ayrica havayolu ulagiminin saglanmasi gereklidir.
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Ayrica politik ve askeri dncelikler goz Oniinde tutularak, tilkenin siyasi, ekonomik ve stratejik
oncelikleriyle paralellik saglamasi yonleriyle liman yeri degerlendirilmelidir.

Liman tasiyan agisindan bir maliyet kapis1 olup, tasiyan yiik potansiyeli yliksek olan limana ugrak
yapmak ister. Bu a¢idan c¢evredeki diger limanlar ile etkilesim meydana gelecegi icin liman yeri
seciminde bolgede bagka liman olup-olmadigi, bagka liman varsa bunun yapilacak limana etkisi
degerlendirilmelidir.

Yerel Faktorler

Bolgeye ait topografik ve batimetrik bilgilerin ¢esitli teknolojiler kullanarak saglanmas1 ve detayl
etiit edilmesi gerekir. Denizin ¢ok sig olmasi, bolgenin daglik yapiya sahip olmasi liman yeri
secimini etkilemektedir (Yiksel, 1998). Diger yandan karadan ve denizden dip akintisi liman
dibinin dolmasina neden olur. Bu durum liman giris ¢ikisinda ve limanda dip taramasini gerektirir.
Uzun seyir kanallart ve suyollarinin tarama maliyetlerinin yiiksek olmasindan dolay1 oldukc¢a
pahali bir yontemdir.

Liman yeri se¢iminde bdlgenin zemin etiitlerinin yapilmasi son derece onemlidir. Bu etiitlerde
onceki jeolojik bulgular ve haritalar ile jeofizik yontemler ve teknolojilerden yararlanilir.
Taramanin yapilabilecegi yumusak bir zemin tercih edilirken, liman yapilarimin yapilacagi zeminin
tagima kapasitesi yeterli olmalidir.

Liman bolgesi riizgarlarin olusturdugu dalgalar, gel-git dalgalar1 ile su seviyesinin degisimi,
deprem dalgas1 ve tsunami olma olasilig1 yoniinden degerlendirilmelidir. Diger yandan su derinligi
acisindan liman basenlerinde ve seyir kanallarinda kumlanmadan dolay1 yiiksek maliyetler
dogabilmektedir. Biiyiik 6l¢iide katt madde taginimi varsa, bunlarin 6nlemleri alinmalidir. Ayrica
akinti deniz ulagimimi olumsuz yonde etkileyen bir faktér oldugundan bdlgenin akint1 6zellikleri
ayrintili olarak incelenmelidir.

Liman giris ve ¢ikislarini etkileyebilecek en onemli etken hakim riizgarlar, sis ve mevsimsel
yagislardir. Bu etkenler liman yeri incelemesinde goz Oniinde bulundurulmasi gereken 6nemli
etkenlerdir. Ayrica onerilen projeden kaynaklanabilecek dnemli ¢evresel etkilerin (su, hava, toprak
kirliligi, giliriilti, titresim, 151k, 151, radyasyon v.b gibi ) Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED)
raporu ¢ergevesinde ortaya konmasi gerekmektedir (Anonim, 2).

Liman Yerlesme Planinda Arastirilmasi Gereken Faktorler

Limanin planlanmasi ve isletilmesi agisindan goéz Oniinde bulundurulmasi gereken faktorler
asagidaki gibidir (Yiiksel, 1998).

e En az 50 wyillik bir gelisme disiiniilerek genisleme olanaklari g6z Oniinde
bulundurulmalidir.

e Dalga, akinti ve kum hareketlerine gore liman giris agz1 tasarlanmalidir, bu kosullarda
limanin genigletilmesi de géz oniine alimmalidir.

e Liman i¢inde gemilerin rihtimlara kolayca yanasmasi, manevra sahasi i¢in yeterli yer
ayrilmasi disiliniilmelidir.

e Transit ambarlari, antrepolar, agik sahalar, silo vb. ambar yerlerinin boyutlar1 ve rihtim ve
arka alan konumlar iyi incelenmelidir (Yiiksel, 1998).
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MARMARA BOLGESI LIMAN YERiI ARASTIRMASI

Marmara Bolgesindeki ekonomik ve ticari gelismeyi destekleyecek, ileride meydana gelebilecek
artislar1 karsilayacak yeni bir liman yeri se¢im i¢in yukarida ifade edilen liman yeri secimi
faktorleri gdz Oniinde tutularak, Silivri’de yapilmasi Ongoriilmektedir. Calisma ¢ergevesinde
asagidaki veriler elde edilmistir.

Marmara Bolgesi Ekonomisi

Devlet Planlama Tegkilat1 Bolgesel Gelisme ve Yapisal Uyum Genel Miidiirliigii tarafindan
hazirlanan “illerin Sosyo-Ekonomik Gelismislik Siralamas1” Arastirmasina gore Sekil 1°de
goriildiigii gibi sosyo-ekonomik yonden en geligsmis illerin Marmara ve Ege Bolgelerinde
toplandig: tespit edilmistir (Anonim, 3)
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Sekil 1. Cografi Bolgeler Itibariyle Sosyo-ekonomik Gelismislik Endeksi (Anonim, 3)
Figure 1. Socio-economic development index regarding to geographical sections (Anonim, 3)

Diger yandan Tiirkiye ve Marmara Bolgesi ithalat ve ihracat miktarlar1 agisindan Cizelge 1
incelendiginde; istanbul ili Marmara bélgesi agisindan hem ithalatta hem ihracatta oldukg¢a 6nemli
bir yere sahiptir. Ayrica 2004 yilinda Tirkiye’de toplam 97.161.268.304 $ ithalatin %80’i
77.781.747.353 $ ile Marmara bolgesinde gergeklesmis olup, 62.773.654.026 $ ihracatin %66’s1
41.452.531.615 § ile yine Marmara Bolgesinde gergeklesmistir (Anonim, 4).

Cizelge 1. Tiirkiye ve Marmara Bolgesinde 2004 Yil1 ithalat ve Thracat Miktar1 (Anonim, 4)
Table 1. Imports and exports amount of Turkey and Marmara region in 2004 (Anonim, 4)

ITHALAT (8) IHRACAT (8)
TURKIYE 97.161.268.304 | 62.773.654.026
MARMARA BOL. | 77.781.747.353 | 41.452.531.615
ISTANBUL 40.232.745.104 | 27.067.134.341
BATI MARMARA | 12.264.521.732 | 1.703.307.759
DOGU MARMARA | 25.284.480.517 | 12.682.089.515

Marmara bolgesinde 6zellikle son yillarda tarim ve imalat sanayisindeki hizli gelisim, bdlgenin
iilke ekonomisinde ilk siray1 almasina neden olmustur. Bolge incelendiginde; Corlu ve Cerkezkdy
cevresine yerlesen tekstil ve deri fabrikalar1 nedeniyle Tekirdag ihracatta olduk¢a 6nemli bir yer
edinmigtir. Ayrica Corlu havaalani sivil havaciliga agilarak ticari amagli kullanilmakta olup,
yatirimlan tesvik etmek amaciyla Tiirkiye’nin ilk 6zel serbest bdlgesi olan, Avrupa Serbest
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Bolgesi, bolgede faaliyet gostermektedir. Edirne tarim firiinleri, hayvancilik, sanayi ve orman
iiriinleri ile bolgenin ekonomik gelismesine katki saglamaktadir. Diger yandan izmit ve Istanbul’da
petrol ve yan sanayi, otomotiv ve yan sanayi, ilag, temizlik maddeleri, ¢gimento, giyim, gida gibi
bir¢ok sektorde iiretim gerceklestirilmektedir.

Yukaridaki degerlendirme ¢ergevesinde, Cizelge 2°deki Marmara Bolgesi Limanlarindan yapilan
ithalat ve ihracat miktarlariin incelenmesinde yarar goriilmektedir (Anonim4).

Cizelge 2. Marmara Bolgesi Limanlarinda 2004 Y1linda Yapilan ithalat ve Thracat Miktar
(Anonim4)
Table 2. Imports and exports amount of ports in Marmara region in 2004 (Anonim4)

LIMANLAR ITHALAT(Ton) | IHRACAT(Ton)
AMBARLI 2.780.611 459.699
BANDIRMA 1.900.227 828.653
DERINCE ( TCDD ) 1.489.756 726.461
GEMLIK 2.675.418 933.410
HAYDARPASA(TCDD) 2.755.489 1.843.741
TEKIRDAG 2.004.241 1.002.951
GENEL TOPLAM 13.605.742 5.794.915

Haydarpasa liman1 6zellikle Karadeniz bolgesi ithalat ve ihracati agisindan ¢ok 6nemli bir konuma
sahiptir (Anonim, 5). Demiryolu baglantis1 mevcut olup kombine tasimacilik saglanabilmektedir.
Ambarl liman1 Haydarpasa limanin yogunlugunu kendine ¢ekerek Istanbul i¢in 6zellikle konteyner
tasimacilig1 yoniinden 6nemli bir liman haline gelmistir. Derince ve Gemlik limanlar1 Izmit Korfezi
i¢in ithalat ve ihracat kapisi, Bandirma limani ise her ne kadar hinterland1 Izmir limani ile kesisse
de Giiney Marmara Bolgesi i¢in ithalat ve ihracat kapisi durumdadir (Anonim, 5; Ertan, 1997).

Marmara Bdlgesinin, yatinm ve endiistriyel gelisimi yildan yila hizli bir artis gostermektedir. Bu
ekonomik gelisime paralel olarak bdlgenin deniz ticareti de artmaktadir. Ayrica bolge uluslararasi
deniz yolu iizerinde olup, karayolu, demiryolu ve havayolu ile desteklenebilir durumdadir. Cizelge
2 ayrmtida incelendiginde Haydarpasa, Ambarli ve Tekirdag limanlarimin ithalat ve ihracat
toplaminda 6n sirada yer aldig1, bir diger ifade ile yiik akisinin Kuzey Marmara Bolgesinde daha
fazla oldugu ve gelecekte de bu egilimi gosterecegi belirlenmektedir. Bolgedeki tiim bu olumlu
faktorler Silivri’de yeni bir liman yapilmasi geregini ortaya koymaktadir. Diger yandan liman yiik
trafiginin uluslararas1 deniz yolu iizerinde olmasi zaman ve maliyet kaybin1 minimuma
indirilecektir.

Ihracat acisindan degerlendirdigimizde ekonomik faaliyetlerin Istanbul’dan sonra Trakya
Bolgesinde gerceklestigi goriilmektedir. Trakya Bolgesinde ekonomik faaliyetler Cerkezkdy
Organize Sanayi Bolgesi, Hayrabolu Organize Sanayi Bolgesi, Malkara Organize Sanayi Bolgesi,
Corlu Organize Sanayi Bolgesi ve diger kiigiik ve orta olgekli isletmeler ile saglanmaktadir.
Toplam 3 Milyar $ alt ve iist yapr tasarimi ve 25 bin kisiye istihdam olanagi sunmasi ile
Tiirkiye’nin en biiyiik 6zel serbest bolgesi olan Avrupa Serbest Bolgesi, Edirne Kapikule giimriik
miidiirligiine 125 km, Corlu Havaalanina 15 km Tekirdag Limanina 47, Velimese tren istasyonuna
7 km mesafededir (Anonim, 3). Tim bu geligsmelerin ekonomik agidan olumlu olmasina ragmen
Marmara Bolgesi, Trakya Bolgesi 6zellikle Silivri Bolgesi yerel faktorlerinin incelenerek jeolojik
acidan olurlulugunu tartismak gerekir.
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MARMARA BOLGESI YEREL FAKTORLERI

Topografik Ozellikler

Genelinde algak ve az engebeli peneplen tipi bir cografi yapiya sahip olup, sahil hatt1 gerisinde
tarima ve hayvanciliga uygun bir bitki Ortlisii mevcuttur. Bolgede bugday ve aygicegi ekimi ile
hayvancilik civar il ve ilgelerin siit ve siit iiriinleri ihtiyacini karsilar.

Batimetrik Ozellikler

Bolgenin deniz yaklagma sular1 derinlikler agisindan incelendiginde, 20 metre derinlik konturu
yaklasik 1 (bir) deniz milinden (1852 m) ge¢mektedir. 10 metre derinlik hatti ise Silivri Korfezi’nin
ortasindan, 28 derece 13 dakika 30 saniye Dogu (E) Boylamui {izerinden 6l¢iildiiglinde yaklasik 600
metre (620 yrd) civarinda oldugu goriilmektedir (Ertan, 1997).

Dip yapisi kum olup, sahile dokiilen iki derenin getirdigi aliivyonlarin olusturdugu bir yap1 soz
konusudur.

Dip Taramasi Bakimindan

Bolgenin liman sahasi olarak secilmesi durumunda liman, rihtim ve yanagsma yerlerinde meydana
gelebilecek ¢okelti, kum ve tepeciklerden temizlenmesi amaciyla zaman zaman dip taramasi
yapilmasi gerekebilecektir.

Tektonik Faktorler

Kuzey Anadolu Fayi, Tiirkiye’nin kuzeyini neredeyse Dogudan-Batiya kesen “dogrultu-atiliml bir
fay” ve uzunlugu 1200 km yi asan dev fay hattidir. Zon iki yerkabugu parcasin, kuzeyde devasa
Avrasya Levhasi ile giineyinde kiigiik Anadolu levhasini, birbirinden ayirmakta olup, Anadolu
levhasi yilda yaklasik 2.5 cm. batiya kaymaktadir. Fayin, kilitlenen yerlerinde gerilim birikmekte
ve faymn kirilarak, gerilimin bir anda bosalmasi suretiyle biiylik depremlere neden olmaktadir
(Anonim, 6). Kuzey Anadolu Fayi, izmit Korfezi {izerinden Marmara Denizine ulasir. Marmara
Denizi i¢inde farkli kollara ayrilir. Bunlardan Marmara Ereglisi-Silivri agiklarinda kiyiya yakin
uzaklikta belirlenen Saroz Fayi, Gelibolu Yarimadasinda Miirefte-Gazikoy’den gegerek Saroz
Korfezi ile Ege Denizine dogru devam eder (Kaval, 2006). Saroz Fayi en son 1912’de aletsiz
dénemde 7.3 magnitiid biiylikliigiinde depreme neden olmustur.

1999 depremi ardindan, karada olusan degisimin uydu teknolojileriyle sayisal dl¢limii yapilmistir.
Ayrica farkli fay modellerini esas alarak, Kuzey Anadolu Fayi boyunca batiya go¢ eden
depremlerin Marmara Denizi’'ndeki faylar iizerindeki gerilimi nasil arttirdigina ve depremle
harekete ge¢mis bilylik heyelanlarin neden oldugu tsunamilere dair modeller olusturulmustur.
Farkli uzmanlarin, Marmara Denizi’nde bekledikleri depreme verdikleri biiytlikliikk degerleri, 7 ile
7.7 arasinda degismektedir. Olasilik ¢alismalarina gére Onlimiizdeki 30 yil iginde, biliyukligi
7.40n iizerinde bir depremin herhangi bir giinde olma olasiligi, %60-90 arasinda oldugu ifade
edilmektedir.

Dolayisiyla liman se¢imi igin incelenen Silivri Bolgesi, Kuzey Anadolu Zonu’nun Marmara
Denizi’ndeki uzantis1 olan Saroz Fayi yakminda bulunmaktadir. Bu nedenle Bayindirlik
Bakanliginin yiiriirliikte olan deprem yonetmeligi konunun gerektirdigi ileri teknolojilerin titizlikle
kullanilmasini gerekli kilacaktir.
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Dalga Ozellikleri

Bolgede 1985-1995 yillar arast verilere ait ortalama degerler belirlenmis olup, en yiiksek (max)
dalga yiiksekligi, 3.9 m ve iizerindeki giin sayisi yilda, Ocak ayinda 2.8 giindiir. Cizelge 3
incelendiginde hakim riizgarlar olan Giliney ve Giiney-Bati (Lodos) riizgarlarinin olusturacagi
dalgalarin, sahil ve yapilar {izerinde ters yonlii kum hareketi ve osinografik degisiklikler yapmasi
s0z konusu olacaktir (Ertan, 1997).

Cizelge 3. Istanbul Aylik Ortalama Dalga Yiiksekligi (%) (Ertan, 1997)
Table 3. Average monthly wave hight (%) in Istanbul (Ertan, 1997)

AYLAR | Ocak | Subat | Mart | Nisan | Mayis | Haziran | Temmuz | Agustos | Eylil | Ekim | Kasim | Aralik

H < |[488 672 |76.1 | 8.0 |90.0 84.7 81.4 74.9 81.1 | 883 | 63.7 64.7
0.6 m.
09 —1174 |18.6 [ 134 |88 8.2 11.5 9.3 13.8 8.2 4.9 17.2 16.6
1.2 m.
1.5 —[169 |59 3.9 3.6 0.9 1.5 6.4 7.1 6.9 2.8 7.0 9.8
1.8 m.
21 —|[96 55 3.6 1.2 0.9 1.5 2.3 2.1 33 1.6 7.0 6.9
2.7 m.
30 —-1[50 2.1 2.5 0.4 - 0.9 0.6 2.1 - 1.6 4.5 2.0
3.6 m.

> 2.8 0.8 0.5 - - - - - - 0.8 0.6 -

3.9 m.

Su Derinligi

Silivri bolgesinde son derece diizgiin ve diisiik egim ile derinlesen bir derinlik gradyeni mevcut
olup Sekil 2’de goriildiigii gibi 20 m derinlik egrisi yaklasik 1 deniz mili mesafeden gegmektedir.

Sekil 2: Silivri Bolgesi Deniz Haritas1 (TR 29 INT Dz Haritas1)
Sekil 2: Sea map of Silivri region (TR 29 INT Sea map)

Akinti ve Kiy1 Boyu Kati Madde Tasinimi

Lodos riizgarlarinin meydana getirdigi dalga ve akinti rejimi kum hareketlerini olusturabilir ve
dolayisiyla farkli noktalarda derinlik degisiklikleri yaratabilir. Keza normal kosullarda korfeze
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akan iki derenin olusturdugu akint1 ile derelerin birikimi de batimetrik degisiklikler yaratabilecektir
(Ertan,1997).

Meteorolojik Faktorler

Bolge Marmara Bolgesi’nin meteorolojik 6zelliklerini yansitir. Cizelge 4 incelendiginde en diisiik
hava sicaklig1 ortalamasiin Subat ayinda 5.3 C°, en yiiksek hava sicakligi ise agustos ayinda 23.2
C°oldugu goriiliir.

Cizelge 4. Istanbul aylik ortalama hava sicakligi (C°) (Ertan, 1997)
Table 4. Average monthly weather temperature (C°) in Istanbul (Ertan, 1997)

AYLAR | Ocak | Subat | Mart | Nisan | Mayis | Haziran | Temmuz | Agustos | Eylil | Ekim | Kasim | Aralk | Yilhk

Istanbul | 6.6 5.3 6.2 10.9 15.9 20.2 23.0 23.2 19.6 14.9 11.0 7.6 13.7

Bolgede hakim riizgarlar Kuzey ve Kuzey-Dogu yonlerinden esmektedir. Cizelge 5 incelendiginde
En yiiksek riizgar hizi ortalamasi 9.8 knot ile temmuz ayinda gerceklestigi goriillmektedir (Ertan,
1997).

Cizelge 5. Istanbul aylik ortalama riizgar hiz1 (knot) (Ertan, 1997)
Table 5. Average monthly wind velocity (knot) in istanbul (Ertan, 1997)

AYLAR | Ocak | Subat | Mart | Nisan | Mayis | Haziran | Temmuz | Agustos | Eylil | Ekim | Kasim | Arahk | Yilhk

Riizgar | 9.2 8.0 9.0 7.2 6.8 7.4 9.8 9.0 7.6 7.6 7.6 8.4 8.2
hiz1

Bolgedeki goriis mesafesi agisindan bakildiginda (Cizelge 6), 0.5 deniz milinin altindaki yillik
ortalama 1.5 giindiir. Yillik ortalama yagis miktarinin 691.4 mm oldugu goriiliir (Ertan, 1997).

Cizelge 6. Istanbul aylik ortalama gériis mesafesi ( % ) (Ertan, 1997)
Table 6. Istanbul monthly average visibility distance (%) (Ertan, 1997)

AYLAR Ocak | Subat | Mart | Nisan | Mayis | Haziran | Temmuz | Agustos | Eylil | Ekim | Kasim | Aralik | Yillik
I}/l__Goru§ 79.3 73.2 79.9 75.5 90.9 91.6 95.6 90.7 91.2 93.0 85.6 84.7 85.9
goriis™>5 mil
Orta GOrils | 438 | 162 | 153 | 186 | 54 75 44 9.4 75 | 56 | 112 | 115 | 105
2-5 mil
Zayif Goriig
0.5-2 mil 4.08.7 22 3.7 1.3 - 0.3 1.1 1.4 1.5 2.0
Sis
Goriis<0.5mil 29 1.9 2.6 22 2.3 0.7 - - 1.1 0.3 1.9 2.3 1.5

Cevresel Etki Degerlendirmesi (CED)

Onerilen proje kapsaminda liman tesisinin insaat ve isletme asamasinda faaliyetten
kaynaklanabilecek sivi atiklar, kati atiklar, emisyon, titresim ve giiriiltii gibi etkiler beklenmekte
olup, bunlar daha ¢ok calisan personelden, is makinelerinden ve isletme sirasinda alan iizerinde yer
alacak ekipmanlardan kaynaklanacaktir. Bunlar ilgili mevzuat ¢ercevesinde alinip aritma tesisine
gotiriilecektir.  Genel olarak faaliyet sirasinda sivi atiklar, kati atiklar, emisyon, titresim ve
giiriiltiiden meydana gelebilecek etkiler cevresel agidan menfi etkiler dogurmayacak niteliktedir.
Diger yandan radyasyon ve 151k gibi etkiler beklenmemektedir (Anonim, 7).

3621 Sayili Kiy1 Kanunu Madde 5 geregi kiyilar ile ilgili genel esaslarda kiyilarin, devletin hiikiim
ve tasarrufu altinda oldugu ve kiy1 ve sahil seritlerinden yararlanmada oOncelikle kamu yarari
gozetildigi goriisli yer almaktadir. Yine ayni Kanunun 6. Maddesinde kiyida, uygulama imar plani
karar1 ile a bendinde; iskele, liman, barinak, yanasma yeri, rihtim, dalgakiran, koprii, menfez,

39



B. Koldemir

istinat duvari, fener, ¢ekek yeri, kayikhane, tuzla, dalyan, tasfiye ve pompaj istasyonlar1 gibi,
kiymnin kamu yararina kullanimi ve kiyryr korumak amacina yonelik alt yapi ve tesislerin
yapilabilirligi ifade edilmektedir (Anonim, 7; 8).

JEOLOJIK VE JEOMORFOLOJIK ALAN ARASTIRMASI
Aliivyon (Qal)

Inceleme alani, Marmara Bolgesinde Istanbul ili’ne bagli Selimpasa’nin batis1 ve Silivri Ilgesi
civarinda bulunmakta olup, giiney ucunda Marmara denizi ile sinirlandirtlmigtir

Inceleme alani iginde yer alan Canta Dere, Kula Dere, Ana Dere, Seymen Dere, Kirkavakovalig
Dere, Asagi Dere etrafinda giinimiiz olusuklarindan aliivyon ¢okellerine rastlanilmaktadir. Bu
aliivyon ¢okelleri, boz-kahverengi-sarimsi renkte olup, tarimsal arazi olarak kullanilmaya elverisli
genis alanlar1 kapsamaktadir (Kaya,1988).

Cakal, kum ve silt karisimindan meydana gelen Aliivyon ¢okelleri, Danisment Formasyonu olarak
adlandirilan Oligosen yasli kumtasi biriminden tiiremistir. Bu aliivyon ¢okelleri, Pliyosen yash
Yarmatepe Formasyonunun iizerine agisal diskordanla yerlesmistir ve arazideki tiim birimleri
ortmektedir. Calisma alaninin en geng birimi olarak tespit edilen aliivyon, Kuvaterner’e ait Holosen
yaslt bir birim olarak kabul edilmistir (Kaya, 1988).

Silivri’nin Kuzeyinde Canta koyii batist ve Kuzeyinde yer alan Paleosene ait formasyonda cakil,
kum ve killer bulunmaktadir. Canta Koyl civarinda az yuvarlak kuvars, gnays, sist kokenli ¢akila
rastlanmaktadir.

Bolgede Kuvaterner’de Ostatik deniz ylizeyi oynamasi sonucunda fasilli, eski kiy1 birikintileri ve
bunlara bagli olarak kiy1 sekilleri meydana gelmistir. Ayrica kiyida falezler olusmustur.

Marmara Denizi kiyilarinda Marmara Eregli’si civarinda Kamara Derede Canta kdyii giineyinde,
Silivri’nin kuzeyinde gri renkli kirectasi, kumtas1, gevsek kumlar goriilmektedir (Onder, 1991).

Bolgenin kiy1 seridinin incelenmesi ile Kinali sirtinin denizle birlestigi noktada bulunan Cambaz
falezi, Karaburun’un bulundugu kisimda olduk¢a dik goriiniimdeki ikinci falez ve Silivri’nin
bulundugu Karaburun falezi birimin en 6nemli falezlerini olusturmaktadir. Sekil 3’de goriildiigii
gibi falezler arasinda ise bazen genisleyen bazen de daralan plaj sahalar1 kendini gostermektedir
(Kaya, 1988).

Inceleme alanimizdaki akarsular genel egime uymus durumdadir. Akarsularm ve kollarinmn akist
yavas olup, ince unsurlar tagimasi ve vadilerin yatik yamacl profil gostermeleri dikkat gekicidir.
Belli bash akarsular ise; Silivri’nin Batisinda Tuzla Deresi, daha Batida Camurlu deresi, Canbaz
Tepe—Papazli ¢iftligi arasindaki vadiden denize ulasan Canta deresidir.

Bolgede Silivri kiyr diizliigiinde akan derelerin i¢ kesimlere kadar ulastigi goriiliir. Bunun nedeni
farkli direncteki tabakalarin asimasi ile ilgili olabilir. Kiy1 diizliiklerinde bol miktarda cakil
bulunmaktadir.

Ekonomik Jeoloji

Silivri bolgesi maden kaynaklari ekonomisi linyit ve kum-¢akil ocaklarindan olugsmaktadir.
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1. Linyit Olusuklari: Caligma alani icerisinde ¢ok kii¢iik olarak gdziikmekle beraber, calisma alani
disinda biiyiik olusuklar halinde gézlenir.

2. Kum-Cakil Ocaklari: Yarmatepe Formasyonu igerisinde agilmis olan ¢akil ocaklar biitlin yorede
stabilize malzeme icin iyi bir kaynaktir. Bu ocaklar 6zel ve kamu kuruluslar1 tarafindan
isletilmektedir. Velimese formasyonu igerisinde agilan kum ocaklarinda yorenin stabilize
malzemesinin karsilanmasi agisindan yaygin olarak faydalanilmakla birlikte, yine bu formasyonun
derelerine dogal olarak yikanan kumlar ingaat malzemesi olarak kullanilmaktadir (Kaya, 1988).

Sekil 3. Silivri bolgesi falez resmi (Crow, 2005)
Figure 3. Silivri region cliff Picture (Crow, 2005)

Maden Yataklari

Bolgeyi Trakya Bolgesi olarak ele aldigimizda linyit (komiir) maden kaynaklar1 bakimindan 6n
plana ¢ikmaktadir. Toplam 8.4 milyar ton olan linyit rezervinin yaklagik 330.1 milyon tonu (% 4°1)
Trakya Bolgesinde yer almaktadir (Tokgdz, 2005). Komiir iiretiminin 54’ti Edirne’de, 46’s1
Tekirdag’da, 4’1 Kirklareli’'nde olmak iizere toplam 104 isletme ruhsatl sahada siirdiiriilmektedir.
Mevcut komiir rezervi bolge i¢in 6nemli bir enerji kaynagi niteligindedir.

Tekirdag ili Malkara, Hayrabolu, Saray ve Corlu il¢elerinde linyit yataklar1 mevcut olup, 6nemli bir
boliimii acik isletme seklindedir. Kalorisi yiiksek olan bu yataklar yorenin ve Istanbul’un bir
kisminin yakit ihtiyacimi karsilamaktadir. 152.772 bin ton rezervin 73.225 bin tonu isletilir
durumdadir. Saray ilgesinde 6.338 bin ton kuvars kumu rezervi mevcut olup ydéredeki Trakya Cam
Sanayinin hammadde ihtiyacim karsilamaktadir (Tokgoz, 2005).

Kirklareli il sinirlart i¢inde altin, bakir, kursun, ¢inko, demir, dolamit, feldspat, kuvars, manganez,
mermer, molibden rezervleri bulunmaktadir. Fakat bu dogal kaynaklardan sadece mermer yataklari

41



B. Koldemir

isletilmektedir. Onemli tiiketim alan1 demir-celik sanayi olan dolamit, Kirklareli-Dereli bolgesinde
10.920.000 t rezerve sahiptir. Tiikketim alani cam, dokiim ve seramik sanayi olan kuvars kumu
Kirklareli bolgesinde yillik 600.000 ton/yil iiretim ile Tiirkiye’nin en biiyiik {iretimine sahiptir.
Rezervleri yiiksek olmasina ragmen demir ve feldspat yataklari tenorlerinin diisiik olmasi nedeni ile
isletilmemektedir. Bazi madenler zaman zaman isletilmis, baz1 madenler ise ¢ok diisiik kapasitede
isletilmektedir (Anonim, 10;11).

Edirne il smnirlart iginde altin, glimiis, bentonit, florit, fosfat, manganez, perlit ve ¢imento
hammaddesi rezervleri bulunmaktadir. Tiirkiye’deki 370 milyon ton Bentonit rezervi mevcuttur.
Bu rezervin 5.000.000 tonu Enez’dedir. Cizelge 7°de Edirne ilinin maden kaynaklar1 verilmistir
(Anonim, 12).

Cizelge 7. Edirne ili maden rezervleri (igletilebilir) (Anonim, 12)
Table 7. Ore reserve (operable) in Edirne city (Anonim, 12)

flce Maden | Rezerv(Ton)
Enez Ben 5.000.000
Ipsala Mn 200

Lalapasa Cmh 5.603.870.000
Suloglu Lin 18.397.000
Merig Lin 6.765.000
Uzunkoprii | Lin 13.556.000
Enez Lin 15.000.000

TARTISMA

Silivri Ilgesi ve Silivri Kérfezi Kuzey Marmara Bolgesinde, Istanbul il smri iginde Tekirdag il
sinirina ¢ok yakindadir. Keza il¢e’den E5 ve D6 karayollar1 gegmekte olup, bu ana yollar bolgeyi
hem batiya (Avrupa’ya) hem de Istanbul’a baglamaktadir.

Trakya’daki linyit komiirli rezervleri mevcut yeraltt kaynaklarmin en Onemli bdliimiinii
olusturmaktadir. Trakya’da toplam linyit rezervi 330.1 milyon ton ile iilke linyit rezervinin yaklagik
% 4’{inli olusturmaktadir. Istranca Daglik kiitlesindeki granit/kuvarsdiorit batolitinin ig¢inde ve
cevresinde Onemli miktarda bakir, volfram, ve diger metalik madenler bulunmaktadir. Ayrica
kuvars kumu, granit, mermer, dolomit, bentonit gibi O6nemli endiistriyel hammadde varligi
mevcuttur.

Tiirkiye’nin yeni sanayi ve tekstil merkezi durumunda olan Corlu ve Cerkezkdy, bdlgenin ¢ok
yakininda komsusu durumundadir. Giiniimiizde bu bolgede hizla gelisen sanayinin ihracat ve
ithalat {irtinlerinin, iilke giris ¢ikislarin1 deniz yoluyla saglayan en dnemli iki kapist Tekirdag
liman1 ve Ambarli limanidir. Ancak bolgedeki gelisme ve genisleme oniimiizdeki 10-15 y1l iginde
bu limanlarin kapasitesini zorlayacak, ithal ve ihrag¢ iirlinlerinin zamaninda erisim noktalaria
ulasiminda sikintilar yaratacaktir. Bu agidan bakildiginda alternatif liman kompleksi olarak Silivri
koyu bu amaca yonelik optimum ¢6ziim olarak ortaya ¢ikmaktadir. Ancak koyun liman sahasi
olarak se¢ilmesi durumunda yukarida belirtilen faktorlerin ayri ayri degerlendirilmesi sonucu bati
(lodos) riizgarlarinin olusturdugu dalga hareketleri ile koya dokiilen derelerin getirdigi aliivyonlarin
disinda, meteorolojik ve osinografik yonden olumsuzluk goériilmemektedir. Jeolojik yonden
cikmasi muhtemel problemler ise uygun teknolojilerin kullanim1 suretiyle kolayca asilabilecektir.
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Istanbul Tiirkiye’nin ticaret ydniinden kalbi olma 6zelligini siirdiirmektedir. Bu nedenle
Tirkiye’nin yiik tasimaciliginda kamyon tagimaciliginin egemen oldugu gergeginden yola ¢ikarak
kamyonlarin Istanbul’a agirlikli giris-cikis noktalari olan Fatih Sultan Mehmet Kopriisii ve Ambarli
limani tizerinden Bandirma yolu ile Ege Bolgesine yonelik kamyon trafiginin daha genis odakli bir
Ro-Ro terminalinde toplanarak kamyonlara giin boyu hareket esnekliginin taninmasini saglamaya
yonelik  Silivri  Bolgesinde Ro-Ro  terminali planlanmasinda genis yarar olacagl
degerlendirilmektedir. Silivri Bélgesinde yapilacak Ro-Ro terminalinin Istanbul-Tekirdag-Edirne-
Kirklareli illerindeki nakliye ambarlarinin Silivri Ro-Ro terminaline entegrasyonu ile kamyon
tasimacilig1 Istanbul’un disina kaydirilmis olacak, kamyonlarm giiniin belirli saatlerinde kopriileri
kullanma kisit1 bertaraf edilecek ve boylelikle kamyonlarin hizmet verimliligi giin boyuna
yayilarak artirilacaktir. Ancak burada Silivri Limani ile baglantili Ro-Ro saatlerinin de
planlanmasina gerek bulunmaktadir.

SONUC

Silivri’nin, gerisinde bulunan karayollar1 baglantisi ile uygun topografik, osinografik ve
meteorolojik ozellikler dikkate alindiginda; Silivri koyunun batisinda bulunan Karga burnundan
itibaren 140° hakiki Kkerterizinde (istikametinde) yaklasik 1296.4 metre (0.7 deniz mili)
uzunlugunda yapilacak bir mendirek ile sahil ve gerisinde olusturulacak yiikleme/bosaltma rihtim
ve sahalarinin tesisi suretiyle, bilhassa giliniimiizde en Onemli nakliye sekli olan konteyner
nakliyesine yonelik, deprem yonetmeligine uygun insaat miithendisligi teknolojileri kullanilarak
bolgede bir liman kompleksi olusturulabilecektir. Bu kompleksin ve liman sahasinin siirekli gemi
trafigine agik bulundurulabilmesi igin zaman zaman, bati riizgarlarinin olusturdugu batimetrik
(derinlik) degisiklikler ile derelerin getirdigi aliivyonlarin dip taramasi ile giderilmesi
gerekebilecektir.

Liman se¢imi i¢in incelenen Silivri Bolgesi kiyir seridinin incelenmesi ile Kinali sirtinin denizle
birlestigi noktada bulunan Cambaz falezi, Karaburun’un bulundugu kisimda olduk¢a dik
goriiniimdeki ikinci falez ve Silivri’nin bulundugu Karaburun falezi bélgenin en 6nemli falezini
olusturdugu ve falezler arasinda bazen genisleyen bazen de daralan plaj sahalart oldugu
belirlenmistir. Bolge, KAF’in Marmara Denizi’ndeki uzantis1 olan Saroz Fayr yakininda
bulunmakta olup, Liman insaat1 i¢in Bayindirlik Bakanligimin yiiriirliikkte olan deprem yonetmeligi
konunun gerektirdigi ileri teknolojilerin kullanilmasini zorunlu kilmaktadir.

Bu yonlerden bakildiginda Silivri koyunun 6niimiizdeki 10-15 yillik siire¢ icersinde Tekirdag ve
Ambarli Limanlarmin alternatifi olarak ve bolgenin maden rezervlerinin gelecekte isletilmesi
giindeme geldiginde bu yolla daha ekonomik tasima imkani saglanarak Tiirk ekonomisine
kazandirilabilecegi ongoriilmektedir.

Ayrica planlanan liman Marmara Denizinde Dogu-Bati ( izmit Korfezi ve Trakya Bolgesi) arasinda
Istanbul trafigine kamyonlarin ve tirlarin girisini ortadan kaldirmak ve diger taraftan Avrupa’dan
gelen ve ayrica Trakya’da olusan, Anadolu agirlikli tekerlikli vasitalarla tasinan yiikiin Kuzey
Marmara ile Giiney Marmara arasinda, kisa mesafeli deniz yolu tagimaciligi kavramina uygun
olarak, Ro-Ro gemileri ile yiiklerin aktarilmasina da 6énemli bir terminal gérevi yapabilecektir. Bu
acidan da bakildiginda Silivri Bélgesi limaninin uygun bir liman yeri oldugu goriilmektedir.
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